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"Technologien der Binnenschiffahrt .
Gegenwärtig setzt sich unsere Betriebsflotte aus caan5o % konventiom
neller Flotte und cae 50 %_Schubfahrzeugen'zusammeneDieses Vorm
l
hältnis wird sich weiterhin zughnsten der Schubflotte verlagern;
Die Weiterentwicklung der Produktivkräfte, z; B; auch der Über»
V gang von der konventionellen zur Schnbschiffahrt verlangt, um eine
rationelle Gestaltung der Produktion au ermöglichen; neue.Leitungsm
und Organisationsmethodene Seit der Einführung des Schnbverkehrs
wurden bereits einige organisatorische_Maßnahmen durchgeführt? wie
die Bildung der Meisterbereiche; Ebenfalls wurde durch die lurnanme
des Schubvenkehrs die Erarbeitung eines jähriichenedrundkonzepta
zur Transporttechnologie des VEB Deutsche Binnenreederei notwene-
diga Dieses GIundkonzept.enthält ue aa eine Bilanzierung von Flote
tenkapazität und Beförderungsbedarf sowie Einsatzrichtlinien für
die einzelnen Fahrzeugkategoriene Es dient als Arbeitsgrundlage
für den Dispatcherapparat und bildet einen Ausgangspunkt für einen
planmäßigen sowie kontrollierbaren Einsatz der Flotteg insbesondere
oder Schnbfahrzeugea Das Grundkonzept wird an Hand der sich veränm
dernden Bedingungen monatlich durch die Operativtechnologie korrim
giert und konkretisierte Sie bilanziert den Transportbedarf aufs
Grund der monatlichen Güteranmeldungen nach Relationen zur VOrL;1m
denen Transportkapazitäta Sie baut auf den für den betreffenden
Monat zur Verfügung stehenden nrbeitszeitfonds aufg deaeen Höhen
von der anzahl der einschichtig oder mehrschichtig besetzten Fahre
zeuge abhängig iste In den_Operativtechnologien berücksichtigen





Die prozentuale Auslastung der Lastfahrzeuge.wird anf Kanalstreeken
entepreenend'denvorgeschriebenenfifauohtiefen und auf den Strömen
entsprechend den etwa zu erwartenden Tadcbtiefen festgelegte In
den Anfängen der technologischen Arbeit eurden alle Prähme generell
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relationsgebunden‚ d. h. es mußte in jedem Fall die Rückführung
zum.Ausgangspunkt erfolgen. Eine nur vorübergehende Verlagerung
auf eine andere Relation war möglich, bedurfte jedoch der Zustim-
mung des Technologen. Die Regelung diente vor allem der kontinuier-
lichen Bereitstellung des Transportraumes für die Wiederbeladung.
Unsere neuesten Erkenntnisse gehen dahin, einen Austausch von
Prähmen bei der Beförderung gleicher Gutachten vorzunehmen, d. h.
wenn von mehreren Verladeorten zu unterschiedlichen Empfangshäu
fen die gleiche Gutart befördert wird, übernimmt die Dispatcher-
leitung die Neurerteilung der Prähme von den Empfangshäfen nach
den Verladestationen. Dadurch werden gegenläufige Leerbewegungen
vermieden. Durch solche Regelung lassen sich auch Verladeschwan-
kungen, z. B. durch.Ausfall von Verladegeräten hervorrufen, aus-
gleichen. Das bedarf natürlich einer exakten Kontrolle des Trans-
portab1aufes,.damit auch in diesem Falle eine kontinuierliche
Zuführung und Bereitstellung von Transportraum an den-Ver1ade-
istellen gewährleistet ist. Einer generellen Austauschbarkeit der
Prähme können wir nicht zustimmen, da die Verträglichkeiten der
Gutachten zu berücksichtigen sind. So erhielt zur.Ausschaltung
von Leerbewegungen versuchsweise ein zur Kiesbeförderung eingeu
setzter Prahm.Kohle als Rückladnng. Trotz intensiver Reinigung
der Ladebühne an einer Prahmpflegestelle wurde bei Wiederbeladung
mit Kies in aeinaa unteren Schichten„ein Kohlenstoffgehalt fest—'
gestellt, der zur Qualitätsminderung des Kieses führte.
Eine Hauptkennziffer der Operativtechnologie ist die Umlaufzeitd
pro Fahrzeugkategorie und Relation. Bekanntlich setzt sich die
Umlaufzeit aus folgenden Elementen zusammen:
Fahrzeit, Umschlagszeiten, Wartezeiten.
Während als Grundlage zur Ermittlung der Fahrtzeit der Fahrti
normkatalog dient, gab es bisher für die örtliche Arbeit, die im
Durchschnitt ca. 50 % der gesamten Einsatzzeit beträgt, keine‘
umfassende Kennziffernvorgabe. Es existieren zwar gesetzliche
Ladew und Löschfristen. Sie sind aber sehr weit gegriffen und
werden daher dem Charakter einer technologischen Kennziffer nicht
gerecht. Die sonstigen Aufenthaltszeiten wurden nicht zentral
erfaßt und auch örtlich nicht ausgewertet.
üü
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Um eine effektivere Gestaltung der Technologie zu erreicheng wird
die örtliche Arbeit einer intensiven Untersuchung unterzogena
In enger Zusammenarbeit mit dem Hafenleiter und dem Leiter der
Schiffahrtsstelle m die Schiffahrtsstellen sind Außenstellen des
VEB Deutsche Binnenreederei an bestimmten.Bem und Entladestellen m
wurden Richtwerte für die Hafendurchlaufzeiten festgelegte Sie
tragen einen progressiven Charakter und besitzen eine mobilisiem
_grende Krafte Nach diesen Kennziffern kann sich der Sohiffahrtsm
stellenleiter richten, um die Qualität seiner Arbeit zu.überprüm
fen; Er hat als erster täglich auf die Reduzierung der insseinem_
Bereich entstehenden Warten und Liegezeiten einzuwirken; Die
Schiffahrtsstellen stehen in einem Wettbewerb zur Senkung der
Hafendurchlaufzeiten; Gleichzeitig ist der Sehiffahrtsstellenm
leiter für die exakte Erfassung der in seinem Bereich entstandew
nen Be— und Entladezeiten sowie sämtlicher Wartezeiten verantm
wortlichs Diese werden nachflden einzelnen Ursachen ihrer Entstem
hung aufgeschlüsselte
Ze B9. Wartet Schubg
mangelhafte Organisation,
mangelhafte Umschlagskapazität‚




Auch die Koppelstellen erfassen entstehende Wartezeitene Die
Istwwerte der Liegen und Wartezeiten werden wöchentlich in einem
Kurzbericht begründet und die eingeleiteten Maßnahmen genannt;
Diese Wochenberichte der einzelnen Schiffahrtsstellen werden zenu
tral zusammengefaßt und analysierte Die Istmwerterfassung bildet
eine Grundlage zur Feststellung von Schwerpunkten in der örtliu
chen.Arbeit‚ für eine bessere Kontrolle des Einsatzes des Trans;
portraumes sowie zur Überprüfung technologischer Wertes
wir befinden uns noch in den.Anrängen der Erfassung, so daß bism
her keine abschließenden Erkenntnisse und Auswertungen gesammelt
werden konnten. Jedoch_zeigen sich bereits einige Schwerpunkte ab
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wie Fragen der Avisgebung? Fragen der Organisatione Ähnlich wie
bereits die Wartezeiten der Prähme untersucht werden? sind_für
Schubschiffe entstehende Wartezeiten zu analysieren? denn ihre
Beseitigung ist noch wichtiger als die Einschränkung der Warten.
z reiten bei Prähmen?da die Schubkraft der Teil des Verbandes ist?
für den ein hoher Investitionswert und hohe laufende Kosten aufm
zubringen sinde Nicht vollständige Auslastung der Schuoschiffe
serie der Schunegüterschiffe sind zu erfassen und zu begründene
Unsere nufgabe besteht darin? durch gute Organisation wie 2; B;_
durch Vergabe der Fahrtaufträge möglichst am Vortage auszusohalw
ten? daß Schubkraft auf Order wartete vz
Die volle nuslastung der Schubschiffe entsprechend den Wassern
straßenbedingungen sowie der Erhöhung der effektiven Fahrtstunm
den spiegeln sich_in den Prahmkilometern wieder? die eine riohtim
ge Kennziffer des Wettbewerbs der Schiffer sinde Auf diese Weise
eird der Schiffsführer unmittelbar an der rätionellen.dusnutzung
seines Schubschiffes interessierte S
Um die effektiven Einsatzzeiten der Sohubschiffe zu erhöhen? müsm
sen nicht zuletzt die Reparaturzeiten verkürzt werdene Um bereits
dieianfallenden Reparaturen zu senken? sind die Sohubschiffe mit
entsprechend qualifizierten Kadern zu besetzen? von denen die
Aggregate sachgemäß bedient? überwacht und gepflegt werden könm
nene -
Zur besseren Ausnutzung der Grundnittel? vor allen der Schubkraft?
ist der Übergang zum Schichtverkehr zu forcieren;
auf der Strecke Königs Wusterhausen m Berlin wird bereits mit der
Einführung des 24«StundeneBetriebes begonnen? was zu einer optimam
len Kapasitätsauslastung führt„ Ebenfalls wird dadurch auf dieser
Relation ein fahrplanmäßiger Verkehr erreicht? was den Umsohlagsm
hafen und Verkehrskunden ermöglicht? sich auf die Verladungene
rechtzeitig vornubereitene
der der anderen Seite des gewährleistet sein? daß ein annähernd
knntinuierlicher Güterstron der Binnenschiffahrt übergeben wirde
iss?
Es ist_vorgesehen, nachdem auf der Strecke Kwh m Berlin einige
Erfahrungen gesammelt und ausgewertet wurden, auch zwischen Niem
derfinow m Berlin den ZLIMStundenmBetrieb in Relaisfahrweise auf-m
zunebmena Ein integrierender Bestandteil des Schnbverkehrs ist
der Belaisverkehr für Schubboote, d. ha während das Transportm
mittel das Transportgut von_A über B und C nach D befördert, veru
bleiben die Sohubboote innerhalb dieser Teilstreoken, Dadurch
wird gewährleistet, daß die Schubboote in einem begrenzten Raum
feingesetzt werden, in dem auch die Besatzungen beheimatet sind;
Der Schiffsbesatzung wird damit“die Gelegenheit gegeben, in rem
lativ kurzen Zeitabständen an Wohnort zu sein, wodurch der Trense
portprozeß bezüglich der sozialen Bedingungen an die industriem_
mäßige Produktion angeglichen wird; So ermöglicht der Belaisverm
kehr e
1; eine bessere Befriedigung der sozialen und kulturellen Bedürfw
-nisse der Besatzung und J
2, eine optinale.Ausnutzung der Schubkräfte entsprechend den
unterschiedlichen Wasserstraßenbedingungena
1970 ist unser Investitionsprogramm Schubschiffahrt abgeschlossene"
Die Betriebsflotte sinkt ltg Perspektivplan von 1970 bis 1975 .
um 7,2 %;.dagegen soll die Leistung in Mio tkm um 7,2 % steigene
Dieses Ziel kann nur durch ständig verbesserte Leitungsm und
Organisationsmethoden, eine ökonomische Ausnutzung unserer
Grundmittel erreicht werden;
l '
Deshalb ist eine permanente Überprüfung und nnalysierung des Are
.beitsablaufes,_und zwar schwerpunktmäßig nach.Relationen,.im gem
wissen Sinne eine Arbeitsstudie vorzunehmen, die exakte, aussage;
kräftige Informationen vermittelt, um Schwerpunkte für Entsoheim
dungen sichtbar zu machen und richtige Entscheidungen treffen an
ikönnen; Es gilt, aen.Transportprozeß in seiner Gesamtheit mit all
B
seinen Einflußfaktoren zu untersuchen, um ihn rationell zu gestalw
teni
